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Tématem  této  práce  je  pojednat  o  specifických  podmínkách  účasti  motocyklů  v 
silničním  provozu.  Primárně  autor  zpracováním  statistických  dat  týkajících  se  silničních 
dopravních nehod zjistí nejčastější příčiny vedoucí ke vzniku dopravních nehod motocyklů, 
vytyčí  přehled jejich typických nebezpečných situací  a zpracuje možnost  jejich zabránění, 
resp. navrhne opatření pro jejich snižování,  přičemž vizuální  zpracování je řešeno pomocí 
programu Virtual CRASH. Sekundárně je pak zpracován přehled moderních prvků aktivní a 
pasivní bezpečnosti motocyklů a jejich vliv na snížení vzniku dopravních nehod, popř. snížení 
zdravotních rizik jako následků silničních dopravních nehod. 
Statistická  data  jsou  následně  konfrontována  se  subjektivním  vnímáním  přímých 
účastníků  silničního  provozu,  tzn.  s  řidiči  motocyklů.  Jejich  názory  jsou  interpretovány 
pomocí  nejčastějších odpovědí z dotazníků, jehož výsledky jsou zahrnuty v poslední části 
práce. Cíl této práce je ve srovnání obou pohledů – statistických údajů a názorů motocyklistů 
- na dopravní situaci v ČR. Výsledkem práce je pak reálnější pohled na danou problematiku.
Precis
The main theme of this thesis is  to discuss the specific conditions  of motorcycles 
participation in traffic.  Primarily the author of the processing of statistical data relating to 
road traffic accidents found the most frequent causes leading to the accident of motorcycles, 
set  out a list of typical hazardous situations and provide an opportunity to prevent  them, 
respectively propose the concrete steps for their reduction,  while visual processing is done 
using  by the  Virtual CRASH software.  Secondarily,  it  is  then  processed  an  overview by 
modern elements of active and passive safety of motorcycles and their effect on the reduction 
of traffic accidents, or reduce health risks as the consequences of road traffic accidents. 
Statistical data are then confronted with the subjective perception of participation in 
traffic, concretely with motorcycle riders. Their opinions are interpreted by the most frequent 
responses from the questionnaires, the results are included in the last part of this thesis. The 
objective of this work is in the comparison of both perspectives - statistical data and the 
opinions of motorcyclists - about the traffic situation in the Czech Republic. The result of this 
work is the more realistic view on the issue.
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1 ÚVOD DO PROBLEMATIKY
Za celou první dekádu 21. století našlo na českých silnicích smrt takřka 12,5 tisíce lidí, 
což není nejpříznivější statistika. Oficiální počet nehod ze statistiky Policie ČR (dále PČR) je 
ale  nyní  poněkud  zkreslený.  V  roce  2009  vstoupila  v  platnost  legislativní  změna,  která 
posunula hranici škody z 50 000,- Kč na 100 000,- Kč a tím i povinnost hlásit nehodu PČR. 
To ve výsledcích znamená meziroční pokles o více než 50% nahlášených nehod. Výpočty 
vycházejí převážně z dat PČR. Alarmující jsou však údaje o počtu usmrcených, těžce a lehce 
zraněných osob. I když počet osob ve všech třech zmíněných skupinách klesá, pořád se jedná 
o hranici 30 000 osob se zraněním, popř. usmrcením jako následkem dopravní nehody, pod 
kterou poslední léta statistika bilancuje. V přepočtu tedy připadá na každý den v roce cca 76 
zraněných osob. Tato data by měli mít na paměti kromě řidičů především „vývojáři“ prvků 
aktivní a pasivní bezpečnosti, ať už při využití v automobilech nebo u motocyklů.
Optimističtější pohled na tragická data nám dává loňský rok, údaj je totiž nejmenší za 
poslední půlstoletí! V roce 2010 totiž na našich silnicích vyhaslo 753 životů, což je od roku 
1987, kdy zemřelo 766 osob, nejméně.
Problematikou bezpečnosti motocyklů konkrétně se zabývá řada Evropských projektů, 
např:
• APSN (Advanced Passive Safety Network)
• MYMOSA (Motocycle and Motocyclist Safety)
• PISA (Power Two Wheelers Integrated Safety)
• APROSYS (Integrated Project on Advanced Protection Systems)
• CORDIS (Community Research and Development Information Service)
• ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council)
• EARPA (European Automotive Research Partners Associatoin)
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2 STATISTICKÁ DATA UPLYNULÝCH TŘÍ LET
2.1 ROK 2010
2.1.1 Dopravní nehody a jejich následky1
Statistická data posledních tří let (viz. tab. č. 1) poukazují, z hlediska závažnosti nehod 
podle počtu zraněných a usmrcených osob, na zlepšující se bilanci. Ačkoli nejsou nahlášeny 
PČR všechny dopravní nehody2, data o počtu zraněných a usmrcených osob jsou věrohodná, 
jelikož podle stejného zákona je mj. uložena povinnost nahlásit každou nehodu s následkem 
zranění, popř. usmrcení osob.
Tab. č. 1 – Celkový počet nahlášených dopravních nehod PČR na území ČR a jejich následky
Z  hlediska  ukazatele  závažnosti  dopravních  nehod  je  tradičně  nejhorší  bilance  u 
motocyklů.  Na  1  000  těchto  nehod  připadá  47,5  usmrcených  osob.  V  ČR v  roce  2010 
představuje průměrná hodnota tohoto ukazatele 9,97 usmrcených osob připadajících na 1 000 
nehod. Pro srovnání v roce 2009 byla průměrná hodnota ukazatele 11,12.
1 Pozn. Počty zraněných a usmrcených osob odpovídají stavu na místě nehody, při převozu do nemocnice nebo 
nejpozději do 24 hodin po nehodě; liší se od počtu následně zemřelých do 30 dnů po nehodě

















Tab. č. 2 – Ukazatel závažnosti dopravních nehod3
Rychlost  vozidla  při  nárazu  zásadně  ovlivňuje  závažnost  poranění.  Souvisí  to  s 
fyzikálním zákonem o zachování kinetické energie, kterou je třeba při nárazu pohltit4. Větší 
část  kinetické  energie  je  vstřebána  lehčím  srážkovým  „oponentem“  (často  účastníkem 
silničního provozu). Pravděpodobnost vážného zranění člověka při srážce zásadně roste i s 
malým zvýšením rychlosti. 
Následující  tabulka  uvádí  členění  dopravních  nehod  a  počet  usmrcených  osob  v 
závislosti na objemu válců motocyklů v roce 2010.
Tab. č. 3 – Členění dopravních nehod a počet usmrcených osob5
V porovnání  s předchozím  rokem  2009  byl  počet  nehod  téměř   všech  těchto 
objemových kategorií nižší, pouze kubatura nad 1 250 ccm zaznamenala nárůst o 13 nehod. 
Největší pokles zaznamenala střední objemová třída motocyklů (460 až 850 ccm), bohužel ale 
vede  s celkovým počtem 25  usmrcených  osob,  což  je  o  4  osoby  více,  než  v roce  2009. 
K nárůstu počtu usmrcených osob došlo i v kubatuře do 100 ccm, a to o 2 osoby.
3 Počet usmrcených osob připadajících na 1 000 nehod
4 Tato energie je úměrná druhé mocnině rychlosti
5 Počet usmrcených osob připadajících na 1 000 nehod
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do 100 ccm 250 -8 5 2 20
101 až 450 ccm 132 -73 5 -1 37,9
460 až 850 ccm 493 -135 25 4 50,7
860 až 1 250 ccm 325 -22 22 -1 67,7
nad 1 260 ccm 90 13 5 -1 55,6


























V roce 2010 bylo Policii ČR nahlášeno 1 325 dopravních nehod motocyklů, což je o 
186 hlášených nehod méně než v roce 2009. V souvislosti s těmito nehodami zemřelo 63 
osob, což je o 5 osob více než v roce 2009.
Tab. č. 4 – Přehled dopravních nehod a jejich následků u motocyklů v roce 2010
Nehody zaviněné pod vlivem alkoholu
V  roce  2010  Policie  ČR  zjistila  5  015  nehod,  při  kterých  byl  viník  pod  vlivem 
alkoholu,  popř.  alkoholu  v  kombinaci  s  drogami,  což  odpovídá  7,1% z  celkového  počtu 
nehod. Při těchto nehodách bylo usmrceno 102 osob, tj. 13,6% z celkového počtu. 
Z celkového počtu těchto nehod, tj. 5 015 připadá 99 nehod na řidiče motocyklů, což 
je o 16 nehod méně, než v roce 2009. Řidiči velkých i malých motocyklů jsou v této kategorii 
nehod až pátými nejčastějšími viníky. Řidiči mopedů v roce 2010 způsobili v této kategorii 15 
dopravních nehod, meziroční nárůst oproti roku 2009 je o 1 nehodu. Tito řidiči jako viníci 
zaujali až poslední sedmé místo s 15,2% z celkového počtu jimi zaviněných nehod.
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Moped Motocykl
Počet nehod 99 114
Usmrceno osob 2 3 63
Zraněno celkem osob 93 112






Tab. č. 5 – Souhrnné následky počtu dopravních nehod pod vlivem alkoholu a podle  
kategorie účastníků v roce 2010
Souhrnné následky
V roce 2010 vyšetřovala Policie ČR celkem 75 522 nehod, při nichž bylo usmrceno 
753  lidí.  Z  tohoto  počtu  bylo  usmrceno  80  řidičů  motocyklů,  což  odpovídá  10,6%,  9 
spolujezdců na motocyklech, což je 1,2%, 4 řidiči mopedů, to je 0,5% usmrcených a 3 řidiči  
malých motocyklů, což je 0,4% z celkového počtu usmrcených osob. Celkově v roce 2010 
tedy zemřelo 96 řidičů a spolujezdců jednostopých motorových vozidel, tj. okolo 12,5% všech 
obětí nehod.
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Moped – řidič s přilbou 0 2 7 1
Moped – řidič bez přilby 0 1 6 0
0 0 0 1
0 0 0 0
1 5 3 3
0 2 3 0
0 0 1 1
0 0 1 1
Motocykl – řidič s přilbou 8 23 53 23
Motocykl – řidič bez přilby 4 4 7 4
1 3 11 3
0 3 4 1
Následky dopravních nehod 
podle kategorií účastníků 








Počet osob bez 
zranění 
celkem
Modep – spolucestující s 
přilbou
Moped – spolucestující bez 
přilby
Malý motocykl – řidič s 
přilbou
Malý motocykl – řidič bez 
přilby
Malý motocykl – 
spolucestující s přilbou
Malý motocykl – 
spolucestující bez přilby
Motocykl – spolucestující s 
přilbou
Motocykl – spolucestující bez 
přilby
Tab. č. 6 – Souhrnné následky nehod dle kategorie účastníků silničního provozu v roce  
2010
V porovnání s rokem 2009 byl nárůst o 5 usmrcených osob v kategorii spolujezdec na 
motocyklu, o 4 osoby v kategorii řidič motocyklu a o 1 osobu u řidiče mopedu. Méně osob 
zemřelo pouze v kategorii řidič malého motocyklu, a to o 2 osoby.
V porovnání roku 2010 s rokem 2009 policie zaznamenala nárůst počtu usmrcených u 
kategorií viníků nehod o 5 osob u řidiče motocyklů a o 1 osobu u řidiče malého motocyklu. 
Celkově méně usmrcených bylo v kategorii řidič malého motocyklu o 2 osoby.
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V obci Mimo obec
1 11 71 12 2 9 20 2
0 5 14 2 1 1 1 0
0 0 3 2 0 0 0 2
0 0 1 0 1 8 26 3
2 24 101 32 0 3 5 1
0 3 10 1 0 0 4 0
0 3 11 9 0 0 3 0
0 0 2 1 nezjiš těno nezjiš těno nezjiš těno nezjiš těno
22 198 812 380 49 188 481 159
9 10 17 9 0 7 11 2
2 16 119 62 7 13 86 22



































Moped – řidič s 
přilbou








Malý motocykl – 
řidič s přilbou
Malý motocykl – 
řidič bez přilby
Malý motocykl – 
spolucestující s 
přilbou
Malý motocykl – 
spolucestující bez 
přilby
Motocykl – řidič s 
přilbou








Tab. č. 7 - Hlavní příčiny vzniku dopravních nehod u řidičů motocyklů v roce 2010
2.2 ROK 2009
Od  počátku  devadesátých  let  je  rok  2009  rokem  s  nejnižším  počtem  nehod  a  s 
nejmenším počtem usmrcených osob při  dopravních  nehodách.  V roce 2010 sice došlo k 
nárůstu počtu dopravních nehod ale počty usmrcených, těžce i lehce zraněných osob opět 
klesly,  a  to podruhé od počátku devadesátých let,  společně s rokem 2009, pod 900 obětí 
ročně.
Z hlediska ukazatele  závažnosti  nehody je nejhorší  bilance u motocyklů.  Na 1 000 
nehod  motocyklů  připadá  38  usmrcených  osob.  V ČR v roce  2009  představuje  průměrná 
hodnota tohoto ukazatele 11,12 usmrcených osob, opět se vychází z přepočtu na 1 000 nehod.
Tab.č. 8 – Ukazatel závažnosti dopravních nehod6
6 Počet usmrcených osob připadajících na 1 000 nehod
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Nepřiměřená rychlost 15 29 619
Nesprávné předjíždění 1 1 102
Nedání přednosti v jízdě 19 14 91
Nesprávný způsob jízdy 64 70 513
Pod vlivem alkoholu 15 14 99
Hlavní příčina vzniku 
dopravní nehody Moped [počet nehod]
Malý motocykl 









Nehody zaviněné pod vlivem alkoholu
V roce 2009 Policie ČR vyšetřovala 5 725 nehod, při kterých byl viník pod vlivem 
alkoholu, což odpovídá 8,1 % z celkového počtu nehod. Při těchto nehodách bylo usmrceno 
123 osob, tj. 14,9 % z celkového počtu.
Z celkového počtu těchto nehod, tj. 5 725 připadá 115 nehod na řidiče motocyklů, což 
je o 7 nehod více, než v roce 2008. Řidiči malých motocyklů způsobily 17 nehod, což je o 13 
nehod méně než v předcházejícím roce. Řidiči mopedů v roce 2009 způsobili v této kategorii 
14 dopravních nehod, čímž se tito řidiči podílejí jako viníci na 14,6% z celkového počtu jimi 
zaviněných nehod.
Souhrnné následky
V roce 2009 vyšetřovala Policie ČR celkem 74 815 nehod, při nichž bylo usmrceno 
832  osob.  Z  tohoto  počtu  usmrcených  bylo  76  řidičů  motocyklů,  což  odpovídá  9,1%  z 
usmrcených  osob,  5  řidičů  malých  motocyklů,  což  odpovídá  0,6%,  4  spolujezdci  na 
motocyklech,  což  je  0,5%  a  3  řidiči  mopedů,  což  odpovídá  0,4%  z  celkového  počtu 
usmrcených osob. Celkově tedy v roce 2009 zahynulo 88 řidičů a spolujezdců jednostopých 
motorových vozidel, tj. cca 10,6% ze všech obětí dopravních nehod.
Tab. č. 9 – Počty usmrcených osob v obci a mimo obec
V porovnání s rokem 2008 byl nárůst o 1 usmrcenou osobu v kategorii řidič mopedu. 
Méně osob zemřelo v kategoriích řidič motocyklu, a to o 25 osob, řidič malého motocyklu o 3 
osoby a taktéž spolujezdec na motocyklu o 3 osoby.
V porovnání roku 2009 s rokem 2008 policie zaznamenala nárůst počtu usmrcených u 
kategorii  viníků  nehod  o  1  osobu  u  řidiče  mopedu.  V  počtu  usmrcených  v  kategorii 
jednostopých motorových vozidel je pokles o 25 usmrcených řidičů motocyklů, tj. o 24,8% 
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Řidič motocyklu 76 26 50
Spolujezdec na motocyklu 4 0 4
Řidič malého motocyklu 5 2 3
Řidič mopedu 3 2 1




Usmrceno v obci 
[osob]
Usmrceno mimo obec 
[osob]
méně. Toto snížení je především díky snížení počtu zaviněných usmrcení v kategorii 25-34 
let, kde došlo k poklesu oproti předchozímu roku téměř o 1/3.
Příčiny dopravních nehod zaviněných řidičem motocyklu
 1. Řidiči malých motocyklů:
• Nezvládnutí řízení vozidla (30 nehod; tj. 19%)
• Nevěnování potřebné pozornosti řízení vozidla (23 nehod; tj. 15%)
• Nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky (13 nehod)
• Nedání přednosti v jízdě (13 nehod)
Nejvíce usmrcených bylo z důvodu nedání přednosti v jízdě (2 usmrcené osoby, což 
jsou všechny usmrcené osoby při dopravních nehodách zaviněných řidiči malých motocyklů). 
Nejvíce těžce zraněných bylo z důvodu jízdy v protisměru (3 osoby) a nevěnování potřebné 
pozornosti  řízení  vozidla  (3  osoby),  taktéž  nezvládnutí  řízení  vozidla  (3  osoby).  Lehce 
zraněných bylo nejvíce z důvodu nezvládnutí řízení vozidla (26 osob).
 2. Řidiči motocyklů:
• Nepřizpůsobení  rychlosti  dopravně technickému stavu vozovky (412 nehod;  tj. 
27%)
• Nezvládnutí řízení vozidla (163 nehody; tj. 11%)
Každá 4. dopravní nehoda zaviněná motocyklistou se stala z důvodu nepřizpůsobení 
rychlosti  dopravně  technickému  stavu  vozovky.  Ze  stejného  důvodu  byla  také  usmrcená 
každá 2 osoba, tj.  25 osob, což představuje přibližně 43% usmrcených z celkového počtu 
dopravních nehod zaviněných řidiči motocyklů. Z důvodu nezvládnutí řízení vozidla zemřelo 
5 osob, tj. 8,4% z celkového počtu. Těžce zraněných osob bylo 129, nejčastějším důvodem 
bylo opět nepřizpůsobení rychlosti, dále pak nezvládnutí řízení vozidla, kde došlo k těžkému 
zranění u 29 osob. Nejvíce lehce zraněných bylo opět u nejčastější příčiny – nepřizpůsobení 










Graf č. 1 – Nejčastější příčiny vzniku dopravních nehod 










Graf č. 2 – Nejčastější příčiny usmrcení osob při  









Graf č. 3 – Nejčastější příčiny těžkých zranění osob při  
dopravních nehodách zaviněných motocyklisty v r. 2009
2.3 ROK 2008
V roce 2008 Policie ČR vyšetřovala celkem 160 376 dopravních nehod, při kterých 
přišlo o život 992 osob.
Ukazatele závažnosti nehod motocyklů v přepočtu na 1000 nehod vypovídá o počtu 
usmrcených osob. V ČR v roce 2008 představuje průměrná hodnota tohoto ukazatele  6,19 
usmrcených osob. Oproti roku 2007 se průměrná hodnota tohoto ukazatele zhoršila o 0,04 
bodu.
Tab. č. 10 - Ukazatel závažnosti dopravních nehod7







Graf č. 4 – Nejčastější příčiny lehkých zranění osob při  
dopravních nehodách zaviněných motocyklisty v r. 2009
Nehody zaviněné pod vlivem alkoholu 
V roce 2008 Policie ČR vyšetřovala 7 252 nehod pod vlivem alkoholu,  což je cca 
4,5% z celkového počtu nehod. Řidiči motocyklů zavinili z tohoto počtu 108 nehod, což je 
oproti roku 2007 o 30 nehod méně. Řidiči malých motocyklů způsobili pod vlivem alkoholu 
30 dopravních nehod, což je o 9 nehod více než v roce předchozím.
Souhrnné následky
V roce 2008 Policie ČR vyšetřovala  160 376 nehod, při nichž přišlo o život 992 osob. 
Z tohoto počtu usmrcených bylo 101 řidičů motocyklů, což odpovídá 10,2% z usmrcených 
osob, 8 řidičů malých motocyklů, což odpovídá 0,8%, 7 spolujezdců na motocyklech, což je 
0,7% a 2 řidiči mopedů, což je 0,2% z celkového počtu usmrcených osob. Celkem v roce 
2008 zemřelo 118 osob v souvislosti s jízdou na motocyklu,  tj. cca 11,9% ze všech obětí  
dopravních nehod na našich silnicích.
V roce 2008 způsobili řidiči mopedů o 3 nehody více než v předchozím roce.
Tab. č. 11 – Počty usmrcených osob v obci a mimo obec
V porovnání s rokem 2007 bylo méně lidí usmrceno v kategorii řidič motocyklu, a to o 
14 osob, spolujezdec na motocyklu o 1 osobu a řidič mopedu taktéž o 1 osobu. Pokles policie 
zaznamenala také v kategorii viníků nehod, kde zemřelo o 13 osob méně u řidiče motocyklů.
Příčiny dopravních nehod zaviněných řidičem motocyklu
V  roce  2008  došlo  ke  3  406  nehodám  motocyklů,  180  nehodám  mopedů  a  434 
nehodám malých motocyklů. Na 3 406 nehodách mělo účast 3 478 motocyklistů (180 mopedů 
mělo  účast  na  180  jejich  nehodách  a  434  malých  motocyklů  mělo  účast  na  434  jejich 
nehodách).
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Řidič motocyklu 101 43 58
Spolujezdec na motocyklu 7 3 4
Řidič malého motocyklu 8 4 4





Usmrceno v obci 
[osob]
Usmrceno mimo obec 
[osob]
Celkově zavinili „motorkáři“ přibližně 46% dopravních nehod ve kterých figurovali, 
přibližně  54%  dopravních  nehod  s  účastí  motocyklu  zavinili  ostatní  účastníci  silničního 
provozu [35].  Při  dopravních  nehodách  zaviněných  motocyklisty  bylo  zraněno  1  329 
„motorkářů“.  Mezi  lehce  zraněnými  při  dopravních  nehodách  byl  každý  18  člověk 
motocyklista.  Celkově  zavinili  řidiči  motorek  2%  z  celkového  počtu  dopravních  nehod. 
Dopravní  nehoda  zaviněná  motocyklistou  byla  v  37% zaviněná  řidičem  do  25  let  věku. 
Absolutně nejvíce nehod zavinili  řidiči ve věku 17 let (rok narození 1991), druhou příčku 
zaujímají řidiči ve stáří 28 let (rok narození 1980) a na třetím místě byli motocyklisté ve věku 
24 let (rok narození 1984). Ze všech usmrcených osob při dopravních nehodách bylo 27% 
usmrcených osob vinou řidiče motocyklu do věku 25 let. Řidiči motocyklů zavinili usmrcení 
cca 66% usmrcených z celkového počtu usmrcených řidičů i spolujezdců na motocyklech nad 
50 ccm. To znamená, že cca 66 lidí zemřelo při nehodách, kde byl viníkem řidič motocyklu. 
Nejčastější  příčinou  nehod  s  následkem  usmrcení  bylo  z  důvodu  nepřiměřené  rychlosti. 
Nejčastější  příčinou vůbec pak bylo  nepřizpůsobení  rychlosti  dopravně technickému stavu 
vozovky.  Nejvíce nehod zaviněných motocyklisty  bylo  s  motocyklem s rokem výroby od 
2005  do  2009,  nejčastější  kubatura  při  nehodách  byla  tradičně  460-850  ccm.  Nejvíce 
usmrcených bylo v objemové třídě 860 – 1 250 ccm, nejméně do 100 ccm. Nejvíce umírali 
řidiči motocyklů, a to v 93,1% usmrcených osob. Pouze u 0,98% dopravních nehod se jednalo 
o nehodu s účastí 2 a více motocyklů.
Tab. č. 12 – Počet registrovaných jednostopých vozidel dle Centrálního registru vozidel
V  roce  2010  přibylo  v  registru  20  945  motocyklů  (včetně  mopedů),  což  je  cca 
dvojnásobný přírůstek oproti roku 2009. Poprvé bylo za rok 2010 v ČR zaregistrováno 30 086 
motocyklů,  z toho 18 451 nových a 11 635 ojetých z dovozu (rozdíl  „první registrace“ - 
přírůstek registrací 9 141). V roce 2010 bylo z provozu vyřazeno celkem 5 542 motocyklů.
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Průměrný (k 31.12.2010) Stav k 31.12.2009
31.12.2009 31.12.2010 Rok výroby Věk Průměrný věk Rozdíl








903 346 924 291 20 945 1 979,00
Tab. č. 13 – Počet registrovaných jednostopých vozidel (kat. L) v období let 2008 až  
2010
Podle  údajů  CRV  bylo v  ČR8 registrováno  celkem  7  221  943  ks  vozidel všech 
kategorií,  zatím co o rok dříve bylo registrováno 7 119 323 ks. Celkový meziroční nárůst 
registrací tedy činil  102 620  ks vozidel (v roce 2009 to bylo pouze 38 178 ks vozidel).  
Z tohoto celkového počtu vozidel všech kategorií  evidovaných CRV bylo necelých 
12,8% motocyklů. Z celkového počtu 75 522 nehod v roce 2010 zastupují nehody s účastí 
motocyklu 1,7%.










































Graf č. 5 – Meziroční nárůst počtu  
registrovaných jednostopých vozidel v období let  
2008 až 2010
Hlavní příčiny dopravních nehod motocyklů (do roku 2007 včetně)
• Nepřiměřená rychlost (43%)
• Nesprávný způsob jízdy (42%)
• Nesprávné předjíždění (8%)
• Nedání přednosti v jízdě (7%)
2.3 POČET DOPRAVNÍCH NEHOD ŘIDIČŮ MOTOROVÝCH 
VOZIDEL V ROCE 2010
Tab. č. 14 – Porovnání počtu hlavních příčin vzniku dopravních nehod všech řidičů  
motorových vozidel a z tohoto počtu řidičů motocyklů v r. 2010
Z této tabulky lze vyčíst, že nejčastější příčinou všech dopravních nehod motorových 
vozidel je nesprávný způsob jízdy, následuje nepřiměřená rychlost jízdy, které ale patří primát 
v počtu usmrcených osob. 
Všeobecně ve všech třídách motocyklů je nejčastější příčinou vzniku dopravní nehody 
v  posledních  pěti  letech  nepřiměřená  rychlost  jízdy  (konkrétně  nepřizpůsobení  rychlosti 
dopravně  technickému  stavu  vozovky  a  nezvládnutí  řízení  vozidla),  následuje  nesprávný 
způsob  jízdy  (konkrétně  nevěnování  potřebné  pozornosti  řízení  vozidla),  nesprávné 
předjíždění a nedání přednosti v jízdě. Podrobná tabulka kategorií příčin vzniku dopravních 
nehod všech motorových vozidel s výčtem příkladů každé kategorie je uvedena jako příloha 
č. 1. 
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237 0,35 24 0,04
Nepřiměřená rychlost 90 0,62 9 0,06
Nesprávné předjíždění 18 1,17 1 0,06
Nedání přednosti v jízdě 30 0,25 1 0,01
Nesprávný způsob jízdy 99 0,25 13 0,03
Pod vlivem alkoholu 23 0,54 1 0,02
Přehled dopravních nehod 
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2.3.1 Následky nehod podle kategorie účastníků silničního provozu
Tato část představuje následky dopravních nehod motocyklistů v roce 2010 z hlediska 
zdravotní újmy, s přihlédnutím k použití přilby.
Tab. č. 15 - Hlavní příčiny vzniku dopravních nehod motocyklů
Tab. č. 16 – Souhrnné následky nehod v roce 2010
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Moped Motocykl
Nepřiměřená rychlost 15 29 619
Nesprávné předjíždění 1 1 102
Nedání přednosti v jízdě 19 14 91
Nesprávný způsob jízdy 64 70 513
Pod vlivem alkoholu 15 14 99




Moped – řidič s přilbou 3 20 91 14
Moped – řidič bez přilby 1 6 15 2
Moped – spolucestující s přilbou 0 0 3 4
Moped – spolucestující bez přilby 0 0 1 0
Malý motocykl – řidič s přilbou 3 32 127 35
Malý motocykl – řidič bez přilby 0 6 15 2
0 3 15 9
0 0 5 1
Motocykl – řidič s přilbou 71 386 539
Motocykl – řidič bez přilby 9 17 28 11
Motocykl – spolucestující s přilbou 9 29 205 84
Motocykl – spolucestující bez přilby 0 7 11 3











Malý motocykl – spolucestující s 
přilbou
Malý motocykl – spolucestující bez 
přilby
1 293
2.4 PŘÍKLADY NEJČASTĚJŠÍCH PŘÍČIN VZNIKU SILNIČNÍCH 
DOPRAVNÍCH NEHOD U MOTOCYKLISTŮ
Hlavní  kategorií  vzniku  silničních  dopravních  nehod  motocyklistů  je  jednoznačně 
„nepřiměřená rychlost jízdy“. V této kategorii se jedná zejména o „nezvládnutí řízení vozidla“ 
a o „nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky“. 
2.4.1 Kategorie nepřiměřená rychlost jízdy
Nezvládnutí řízení vozidla
Jako jeden z příkladů kategorie „nezvládnutí řízení vozidla“ byla simulována nehoda 
motocyklu  s  vozidlem.  Motocyklista  jel  nepřiměřenou rychlostí  a došlo ke ztrátě  stability 
motocyklu.  Viz. příloha č. 2, složka NRJ,  složka NŘV, video č.  1 je celkový pohled na 
dopravní  nehodu,  video  č.  2  je  pohled  z  místa  řidiče  vozidla,  video  č.  3  je  pohled 
motocyklisty, video MOS je možnost odvrácení střetu.






























Motocykl – spolucestující s
přilbou
Motocykl – řidič bez přilby





Malý motocykl – řidič bez
přilby
Malý motocykl – řidič s
přilbou
Moped – spolucestující bez
přilby
Modep – spolucestující s
přilbou
Moped – řidič bez přilby
Moped – řidič s přilbou
Graf č. 6 – Následky dopravních nehod podle kategorie účastníků  
silničního provozu
Protokol  z  programu  Virtual  CRASH 2.2  o  této  dopravní  nehodě  je  uveden  jako 
příloha č. 3.
Nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky
Další  simulovanou havárií  je havárie motocyklu na přechodu pro chodce.  Jedná se 
totiž, z pohledu motocyklisty, o velmi nebezpečné místo, zvláště u dvoubarevných (červená-
bílá) přechodů v intravilánu. Barva použita na těchto přechodem je velice kluzká nejen za 
deště, ale i za vlhkého počasí nebo po „napadnutí“ ranní rosy. Motocyklista nemá možnost 
místo objet, musí se tedy vyhnout brzdění i akceleraci na takovém místě a snažit se pouze co 
nejklidněji místem projet. 
Motocyklista v simulaci projížděl „na zelenou“ křižovatkou a za hranicí křižovatky 
(na přechodu pro chodce) chtěl  opět  zvýšit  rychlost,  což vedlo k pádu.  Viz.  příloha č.  2, 
složka  NRJ,  složka  NRDTSV,  video  č.  1  ukazuje  celkový  pohled  na  havárii,  video  č.  2 
ukazuje pohled motocyklisty.
Navržená možnost odvrácení havárie by spočívala v použití barvy s vysokou adhezí (i 
za ztížených podmínek jako je mokro).
Protokol  z  programu  Virtual  CRASH 2.2  o  této  dopravní  nehodě  je  uveden  jako 
příloha č. 4.
2.4.2 Kategorie nesprávný způsob jízdy
Nevěnování potřebné pozornosti řízení vozidla
U  této  příčiny  vzniku  dopravních  nehod  byla  k  simulování  vybrána  nehoda 
motocyklisty s užitkovým automobilem. Vozidlo dávalo přednost chodci,  jenž přicházel  k 
přechodu pro chodce a hodlal jej přejít. Motocykl jedoucí za tímto vozidlem pozdě reagoval 
na situaci před ním a narazil do zadní části automobilu. Viz. příloha č. 2, složka NZJ, video č. 
1 zobrazuje celkový pohled  na dopravní nehodu, video č. 2 ukazuje pohled motocyklisty, 
video MOS zobrazuje možnost odvrácení střetu.
Možnost odvrácení střetu spočívá ve včasné reakci, resp. v plném věnování pozornosti 
řízení motocyklu. 
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Protokol  z  programu  Virtual  CRASH 2.2  o  této  dopravní  nehodě  je  uveden  jako 
příloha č. 5.
2.4.3 Kategorie nedání přednosti v jízdě
Nedání přednosti v jízdě
Pro  simulaci  této  příčiny  dopravních  nehod  motocyklů  byla  vybrána  nehoda 
motocyklisty  s  osobním automobilem.  Řidič  osobního  automobilu  přijíždějící  po  vedlejší 
komunikaci přehlédl motocyklistu jedoucího po hlavní silnici a vjel svým vozem do silnice, 
kde  došlo  ke střetu  s  motocyklem.  Viz.  příloha  č.  2,  složka  NPVJ,  video č.  1  poskytuje 
celkový  pohled  na  dopravní  nehodu,  video  č.  2  je  z  pohledu  motocyklisty,  video  MOS 
zobrazuje možnost odvrácení střetu řidičem osobního automobilu,  video MOS 1 zobrazuje 
možnost odvrácení střetu řidičem motocyklu, kdyby snížil svou rychlost na 55 km/h.
Protokol  z  programu  Virtual  CRASH 2.2  o  této  dopravní  nehodě  je  uveden  jako 
příloha č. 6.
2.5 SOUVISLOST RYCHLOSTI JÍZDY S BEZPEČNOSTÍ 
SILNIČNÍHO PROVOZU
2.5.1 Vliv zvyšování rychlosti na homogenitu dopravního proudu
Z  hlediska  homogenity  dopravního  proudu  je  výhodné  minimalizovat  rozdíly  v 
rychlostech jednotlivých účastníků silničního provozu. Např. rychlost v obci je upravena tak, 
aby odpovídala zvýšenému výskytu chodců, cyklistů, atd. Naopak rychlost v extravilánu je 
upravena s ohledem na zvýšený výskyt cyklistů, zemědělských vozidel, atd. Rovněž dálnice a 
silnice  pro  motorová  vozidla  jsou rychlostně  omezeny tak,  aby nebyly  výrazné  rozdíly v 
rychlostech  např.  mezi  nákladními  a  osobními  vozidly.  Heterogenní  rychlosti  mezi  více 
vozidly na jedné komunikaci přirozeně vedou k častějšímu předjíždění pomaleji  jedoucích 
vozidel,  tudíž  i  k  vyššímu  riziku  vzniku  silniční  dopravní  nehody.  Různé  rychlosti  v 
dopravním proudu mají podstatný vliv na kvantitu dopravních nehod s následkem smrti.
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V intravilánu se prokázalo, že čím vyšší procento řidičů překračuje nejvyšší dovolenou 
rychlost, tím je větší četnost silničních dopravních nehod. Jedinci, kteří řídí své vozidlo o 10% 
až  15%  nad  průměrnou  rychlost  provozu  ostatních  účastníků  silničního  provozu,  jsou 
mnohem náchylnější k tomu být přímými účastníky dopravní nehody [12]. Počet dopravních 
nehod vzrůstá o 10% až 15%, jestliže průměrná rychlost těchto řidičů zvýší o 1 km/h [13]. Ve 
výzkumu  [14]  bylo  zjištěno  vyšší  riziko  nehodovosti  u  „rychlejších“  řidičů  především v 
extravilánu, viz. graf č. 9.
Z grafu č. 9 lze vyčíst, že nižší než průměrná rychlost riziko vzniku dopravní nehody 
nezvyšuje. Nicméně další studie prokázaly [15], že při dopravních nehodách bez zranění se 
riziko nehodovosti „pomalých“ i „rychlých“ řidičů. 
2.5.2 Souvislost rychlosti vozidla s četností silničních dopravních nehod
Četnost dopravních nehod je mj. ovlivněna typem pozemní komunikace, na množství 
křižovatek a jejich uspořádání, na přítomnosti  chodců, cyklistů,  atd. V intravilánu je vyšší 
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Graf č. 9 – Srovnání relativního rizika silniční dopravní nehody se zraněním v intravilánu  
a v extravilánu pro vozidla, která jedou rychleji než průměrnou rychlostí [32]
riziko dopravní nehody a zvyšuje se i vliv rychlosti vozidla. Oběťmi nepřiměřené rychlosti 
jízdy v městských oblastech jsou především zranitelní účastníci silničního provozu, což jsou 
např. chodci, cyklisté a motocyklisté. Hlavní příčinou těchto nehod, resp. jejich následků je 
rozdíl v jejich hmotnosti a rychlosti pohybu. Z tohoto hlediska jsou relativně nejbezpečnějším 
druhem pozemní komunikace dálnice.
Na základě výzkumů [8, 9] bylo zjištěno, že pokud by se průměrně snížila rychlost o 1 
km/h, vedlo by to k redukci zranění při dopravních nehodách o 2% až 3%9.
Pravděpodobnost, že dojde ke zranění např. chodce při dopravní nehodě, se zvyšuje s 
rychlostí. Výsledky zkoumání střetů s účastí chodců a osobních automobilů ukazují, že 90% 
chodců  přežije  náraz  s  osobním automobilem při  rychlosti  30  km/h.  Pouze  20% chodců 
přežije srážku při rychlosti 50 km/h. Aby měl chodec šanci na přežití okolo 50%,, nárazová 
rychlost by se pohybovala mezi 40 km/h až 50 km/h [16].
2.5.3 Reakce řidiče v závislosti na rychlosti jízdy
9 Jedná se pouze o modelový odhad; nevztahuje se ke každému jednotlivému typu pozemní komunikace
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Graf č. 7 – Pravděpodobnost smrtelného zranění chodců při kolizi s vozidlem 
[32]
Ve vysoké rychlosti má řidič výrazně kratší čas pro vyhodnocení situace a adekvátní 
reakci na ni. Brzdná dráha roste s druhou mocninou rychlosti  (v²) , tudíž vzdálenost ujetá 
mezi  začátkem  brzdění  a  zastavením  se  rovněž  se  vzrůstající  rychlostí  zásadně  zvyšuje. 
Součet reakční doby řidiče, náběhu plného brzdného účinku a dobu plného brzdění, tvoří čas 
potřebný pro zastavení vozidla. Čím je rychlost vozidla vyšší, tím menší možnost se vyhnout 
kolizi. Např. při rychlosti 80 km/h řidič ujede během reakčního času 22 m a celkem 57 m do 
úplného zastavení. Jestli že by se 36 m před vozidlem objevila náhlá překážka, např. běžící 
dítě, a řidič by jede rychlostí 70 km/h, dítě pravděpodobně usmrtí. Pokud sníží rychlost na 60 
km/h,  dítě  bude  mít  vážná  zranění.  Při  rychlosti  50  km/h  se  řidič  nárazu  s  vysokou 
pravděpodobností vyhne. Pokud ale dítě vběhne do vozovky 15 m před vozidlem, řidič střetu 
už nedokáže zabránit a dítě pravděpodobně usmrtí již při rychlosti 50 km/h.
Brzdná dráha nezávisí jen na rychlosti. Vliv má např. povrch vozovky či stav vozovky. 
Při rychlosti 60 km/h je požadovaná brzdná vzdálenost na mokré vozovce o 25% větší než na 
vozovce suché, což se dá přirovnat k rychlosti 70 km/h na vozovce suché.
2.5.4 Vliv rychlosti na zorné pole řidiče
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Graf č. 8 - Brzdná dráha při různých rychlostech (včetně reakční doby cca 1 s)
Obr.č.  1  ukazuje,  jak  se  zužuje  zorné  pole  řidiče  při  zvyšování  rychlosti  svého 
dopravního prostředku. Při rychlosti okolo 40 km/h má řidič zorné pole odpovídající 100%. 
Vidí všechny překážky na okraji komunikace,  popř. jiná potencionální rizika. Při rychlosti 
okolo 130 km/h je zorný úhel 30°, což výrazně snižuje schopnost řidiče relevantně odhadnout 
nebezpečí.
2.5.5 Rychlosti jízdy porovnaná s hladinou alkoholu v krvi
I  když  to není na první pohled zřejmé,  i  tyto  dvě rozlišné kategorie  lze navzájem 
porovnávat.  Výzkum z  oblasti  jižní  Austrálie  [10]  se  zabýval  závislostí  relativního  rizika 
dopravní nehody na rychlosti jízdy v extravilánu s maximální rychlostí 60 km/h. Výsledky 
byli porovnány s relativním rizikem řízení motorového vozidla pod vlivem alkoholu. 
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Obr.č. 1 - Vliv rychlosti na zorné pole řidiče  
[32]
Graf č. 9 poukazuje na to, že relativní riziko dopravní nehody se rapidně zvyšuje od 
rychlosti 70 km/h a podobá se riziku při řízení s obsahem 0,8 ‰  alkoholu v krvi. Graf rovněž 
znázorňuje  růst  rizika  nehodovosti  se  zvyšující  se  rychlostí,  což  se  pozoruhodně  podobá 
nárůstu rizika nehodovosti spojené s řízením pod vlivem alkoholu.
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Graf č. 9 – Relativní riziko dopravní nehody s újmou na zdraví se zvyšující se rychlostí a  
porovnání s relativním rizikem nehodovosti při řízení pod vlivem alkoholu v extravilánu  
[32]
3 AKTIVNÍ BEZPEČNOST MOTOCYKLŮ
Prvky aktivní bezpečnosti motocyklů můžeme dělit na:
1) Převzaté od automobilů – ABS, navigace, xenonové světlomety
2) Vlastní motocyklové – zavěšení kol,  ergonomie,  brzdový systém dual CBS, 
antihopingová spojka, kontrola trakce
Pokud vztáhneme statistické údaje10 k aktivní bezpečnosti, čísla hovoří takto: 
• cca v 1/3 nehod zaviněných motocyklisty byl důvod nehody buď nedostatečná 
pozornost při řízení motocyklu nebo nedostatek zkušeností a dovedností pro řízení daného 
motocyklu. 
• mezi  následující  nejčastější  příčiny  vzniku  nehod   lze  zařadit  nesprávné 
vyhodnocení situace,  cca v 13% případů dochází k nesprávnému rozhodnutí na straně řidiče 
motocyklu, cca v 50% případů vyhodnotí nesprávně situaci řidič vozidla.
• cca v 1/3 případů došlo k nehodě pro zakrytý výhled
• cca v 70% řidiči automobilů jako viníci nehod uvádějí, že motocykl přehlédli 
či že jej neviděli vůbec
• 1/4 nehod připadá na řidiče motocyklů se zkušenostmi v řízení tohoto stroje 
méně než 6 měsíců
• u méně než 1% nehod je příčinou technický stav motocyklu, většina z těchto 
nehod se stala v souvislosti s pneumatikami motocyklu 
Motocyklista může aktivní bezpečnost posílit několika způsoby, např: 
• sledovat  svůj  zdravotní  a  psychický  stav  –  dostatečný  příjem  tekutin  bez 
ohledu na pocit žízně, při dlouhých cestách pravidelně jíst, udržovat se v kondici, věnovat 
patřičnou pozornost příznakům únavy,  udržovat si pohodlí  při jízdě (suché oblečení,  pocit 
zimy nebo naopak příliš horko), nezamýšlet se nad momentálními starostmi a problémy
10 Zdroje se více či méně rozcházejí, úvaha je v obecné rovině
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• kontrolovat motocykl  před každou jízdou – stav brzdových destiček, funkční 
osvětlení motocyklu, vhodně nahuštěné pneumatiky, napnutí řetězu, atd.
• předcházet  situacím,  sledovat  okolní  provoz  a  myslet  i  za  ostatní  řidiče  – 
pozornost věnovaná řízení motocyklu, předvídat i možné chyby druhých účastníků silničního 
provozu a předvídat i to, co nemusíme vidět
• ovládání  motocyklu  při  brzdění  –  zde  je  nejdůležitější  vlastní  zkušenost, 
procvičování, praxe
• vytvořit si dostatečný prostor – brzdění není vždy vhodná strategie, v mnoha 
případech je adekvátnější se překážce raději vyhnout než před ní brzdit. Řidič by se měl umět 
vhodně rozhodnout, zda brzdit nebo zda se překážce raději vyhnout.
Problematikou  „vytváření  dostatečného  prostoru“  se  zaobíral  ve  svém  výzkumu 
Yoshinori Watanabe v roce 1973, kdy testoval na motocyklech  Honda CB 750, Honda CB 
350F a Honda SL 125, zda je lepší se překážce vyhnout, nebo zda je lepší brzdit. Watanabe 
zjistil, že při výhybném manévru 1 m široké překážce jde o překvapivě krátké časy, které jsou 
k  manévru  zapotřebí.  Vyvinutí  zatáčivého  momentu,  natočení  řídítek  a  náklon  až  do 
„správného“ směru určil časem 1,05 s. Oproti tomu Joachim Koch11 pracoval s časy okolo 1,5 
s od počátku brzdění až po dosažení potřebného směru. Čas pro změnu směru nebyl závislý 
na rychlosti.
11 BMW R90 S, 1978
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Obr. č. 2 – Překážka v silničním provozu
Výsledkem Watanabeho výzkumu bylo, že již při středně intenzivním brzdění (cca 5 
až 8 m.s¯²) při rychlosti 30 až 40 km/h je brzdná dráha delší, než dráha nutná pro vyhnutí12.
Samozřejmě jsou to data stará více než 30. let. Technicky se změnilo - s ohledem na 
podvozek, motor, ABS – hodně:
• tehdejší  motocykly  používaly  diagonální  konstrukci  pneumatiky,  dnes  se  používá 
radiální konstrukce (vliv na boční tuhost pneumatiky)
• dnes se používá výrazně měkčí směs pneumatiky
Měření dráhy potřebné k zabrzdění, resp. k vyhnutí začíná okamžikem, kdy řidič při 
brzdění  ubere plyn  a  zmáčkne spojku. O 1,05 s později  končí  vyhýbací  manévr  a to bez 
ohledu  na  rychlost  jízdy.  Otázkou,  jaké  brzdné  dráhy  řidič  docílí  v  porovnání  s  dráhou 
potřebnou  pro  vyhnutí,  se  zabýval  výzkum  proveden  se  110  osobami  různého  stádia 
zkušeností s řízením motorových vozidel13. Byly získány různé velikosti zpomalení:
• 3,3  m.s¯² byla nejhorší hodnota14
• 5,8  m.s¯² byla střední hodnota
• 8,1  m.s¯² byla hodnota nejvyšší
Tab. č. 17 – Brzdná dráha a odpovídající zpomalení
Z měření lze tedy říci, že: 
12 Zkoušky probíhaly při max. náklonu 35 až 40°, jízdní dráha byla suchá, součinitel tření min. 0,85
13 Test proveden s Honda CB 500
14 Obvyklé provozní brzdění je okolo 3  m.s¯²
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Rychlost
Brzdná dráha při daném zpomalení
30 km/h 7,85 m 5,98 m 4,96 m 4,28 m 4,07 m
40 km/h 11,66 m 10,64 m 8,82 m 7,42 m 7,24 m
50 km/h 14,57 m 16,61 m 13,76 m 11,89 m 11,29 m
60 km/h 17,49 m 23,93 m 19,82 m 17,13 m 16,27 m
Potřebná dráha pro vyhnutí 
(ujetá během 1,05 s)
5,8 m.s¯² 7,0 m.s¯² 8,1 m.s¯² 8,53 m.s¯² (s ABS)
Tab. č. 18 – Vhodnost brzdění v závislosti na rychlosti vozidla
Teoreticky je možný součinitel tření 0,58 na mokré vozovce a max. náklon 30°. Při 
součiniteli tření 0,7 max. 35°. Je však nutné zvážit, zda řidič, který dosáhne zpomalení 5,8 
m.s¯²  dosáhne  takového  náklonu.  Pokud  by  řidič  sledoval  Watanabou  popsanou  dráhu, 
nedokázal by se dané překážce v čase vyhnout.
Průzkum  [17]  mezi  klienty  autoškol  poukazuje,  že  až  do  rychlosti  80  km/h  je 
výhodnější zvolit brzdění.
Watanabovy výzkumy nepočítají s návratem do původní jízdní dráhy. V tomto případě 
by bylo třeba počítat minimálně 1,5 s tak, jak naměřil Koch. Ale ani to nemusí stačit, jelikož 
uvažujeme  o  překážce  1  m široké.  Pokud  to  vztáhneme  k  městskému  provozu,  vyvstává 
otázka kam se tedy vyhnout? Varianta protisměru většinou nepřipadá v úvahu z důvodu, že 
zejména  v  intravilánu  jede  v  protisměru  jiné  vozidlo,  tudíž  řidiči  nezbývá,  než  brzdit. 
Brzděním lze přinejmenším snížit energii rázu.
3.1 VYHÝBÁNÍ MOTOCYKLU A BOČNÍ PŘEMÍSTĚNÍ
Proběhlo již několik pokusů napodobit vyhýbání jednostopého vozidla buď metodou 
šikmé sinusové linie  (dráhy)  nebo metodou kruhového oblouku. Na doposud provedených 
zkušebních jízdách se ukázalo, že oba způsoby nevedou k uspokojivému výsledku při popisu 
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8,53 m.s¯² (s ABS)
V rámci prvního pokusu o vyhnutí dvoumetrovou překážku tvořili pokusné osoby [2]. 
Čas vyhýbání byl v rozpětí 1,2 až 1,5s. Za povšimnutí stojí, že zřejmě nedošlo k žádné změně 
jízdní stopy, tzn. s dosažením paralelní probíhající koncové pozice motocyklu k předcházející 
jízdní linii.
Podobné pokusy byly provedeny také na Univerzitě v Žilině [3]. Zde byly provedeny 
běžné a rychlé změny jízdní stopy v rychlostech 20 km/h, 30 km/h a 35 km/h o rozteči stopy 
od 1 m do 4 m.
U rychlých změn jízdní stopy bylo změřeno příčné zrychlení v šikmé poloze až 2,5 
m/s² a doba změny jízdní stopy byla cca 2,5 s. Při běžné změně jízdní stopy se doba změny 
pohybovala okolo 3 s.  U velmi  rychlé  změny jízdní  stopy  s  vysokým šikmo položeným 
úhlem a příčným zrychlením byly rovněž zjištěny „čisté časy úhybu“ pod 2 s.
Jiný přístup vyplývá ze studie [2], kde byla zjištěna změna jízdní trasy empirickým 
zkoumáním, přičemž postup jízdy motocyklu byl rozdělen do tří částí.
První  část  začínala  vědomím  zahájením  procesu  uhýbání  řidičem  a  skončila 
viditelným opuštěním rovné jízdní dráhy (řidič začal uhýbat a opustil přímou jízdní trasu). 
Druhá část skončila dosažením předem stanoveného bočního vyrovnání. Třetí část skončila s 
pohybem motocyklu ve stabilní jízdní poloze po bočního vyrovnání.  
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Graf. č. 10 – Srovnání manévru brzdění a vyhýbání se [4]
Pro první část byly zjištěny u provedených pokusů časy od 0,7 s do 1,0 s. Při nízkých 
rychlostech (50 km/h) byly časy kolem 1 s, u vyšších rychlostí pak kolem 0,7 s až 0,8 s. V 
poslední části změny jízdní stopy byly zjištěny časy cca od 0,9 s do 1,2 s. Obecně řečeno, 
vysoké časy byly zjištěny při nízkých rychlostech a nízké časy při vysokých rychlostech.
Prostřední  část  vlastní  změny  jízdní  stopy  je  dána  bočním  přemístěním  (B)  a 
dosaženým příčným zrychlením (a quer).
Z toho vyplývá:
přičemž:
Celková dráha výhybného manévru pak vyplyne z celkového času tcelk.
Tyto výsledky lze porovnávat s pokusy z Univerzity v Žilině. Za povšimnutí stojí i 
fakt,  že u zveřejněných studií  nebyla  předložena žádná úplná změna jízdní stopy (pruhu), 
nýbrž jen úhybné manévry před překážkou (žádné ukončení jízdního pohybu v paralelní jízdní 
linii).
3.2 ABS
Jedním  ze  systémů  aktivní  bezpečnosti  moderních  motocyklů  je  ABS 
(Antiblockiersystem, resp. Anti-lock Brake System), což v překladu znamená protiblokovací 
systém. Zabraňuje zablokování kola při brzdění, tím nedochází ke ztrátě adheze mezi kolem a 
vozovkou,  což  umožňuje  zachování  stability  i  při  náhlém a  prudkém brzdění.  Klasickým 
příkladem  využití  ABS  u  motocyklu  může  být  nedání  přednosti  v  jízdě  automobilem 
přijíždějícím po vedlejší komunikaci. Motocyklistovi nezbývá než rychle brzdit „naplno“, což 
ale  může  vést  k  zablokování  kol,  popř.  se  zadní  kolo  může  zvednout  do  vzduchu. 
Motocyklista bez ABS musí v této situaci brzdu povolit, aby se kola roztočila a následně je 
zase přibrzdit, aby se zpomalila. Motocykl s ABS umí vyhodnotit skluz každého kola sám, 
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1 2 3celkt t t t= + +
1 0, 7 1, 0t s= − 2 2 / 4 quert B a= 3 0, 9 1, 2t s= −
řídící jednotka systému reguluje tlak v brzdovém systému a tím sama ovládá roztáčení kola, 
resp. zpomalení. Systém ABS je schopen tuto akci opakovat několikrát (10x) za sekundu. 
U systému ABS pro motocykly je třeba brát v úvahu několik specifických zvláštností 
dvoukolového vozidla. Vlastní konstrukce motocyklu nenabízí mnoho prostoru pro dodatečné 
díly. Ohled je také třeba brát na celkovou hmotnost a těžiště motocyklu. Přední (ruční) brzda a 
zadní  (nožní)  brzda  vykonávají  práci  na  sobě  nezávisle,  po  zablokování  jednoho  kola  u 
průměrného  řidiče  motocyklu  nastává  takřka  okamžitě  pád.  Proto  jsou  na  regulaci  a 
spolehlivost celého systému kladeny velmi vysoké nároky. Regulace samotná probíhá až k 
nejnižší referenční rychlosti 2,5 km/h. 
 Moderní motocyklové systémy ABS se vyrovnají systémům pro osobní automobily, 
především díky modulaci brzdového tlaku pomocí magnetických ventilů 2/2 a hydraulické 
jednotky. 
Obr. č. 4 znázorňuje hydraulický okruh s jedním napouštěcím a vypouštěcím ventilem 
v  jednom  brzdovém  okruhu.  Samotná  regulace  probíhá  otvíráním  a  zavíráním  ventilů 
analogicky k systémům v osobních automobilech. Rovněž snímání a vyhodnocování otáček 
kola  a  ostatní  vstupy  jsou  stejné.  Specifikem  motocyklových  systémů  jsou  už  pouze 
samostatné  brzdové  okruhy  pro  přední  a  zadní  kola  a  vypínač  ABS pro  aktivní  zapnutí 
systému.          
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Obr. č. 4 – Hydraulický okruh [33]
Průběh brzdění: 
a) brzdná síla resp. zpoždění
b) rychlost
c) brzdná dráha
Průběh brzdění  lze  rozdělit  na  časové intervaly.  Uplynulý  čas  mezi  zpozorováním 
překážky a vyvozením tlaku na pedál/páčku je čas  tr, tzv. reakční doba řidiče. Je třeba si 
uvědomit  brzdnou  dráhu  motocyklu.  Za  normálních  podmínek  s  reakční  dobou  1  s  je 
zapotřebí k zastavení z 80 km/h cca 58 m, při rychlosti 100 km/h je brzdná dráha cca 83 m a 
při 200 km/h 280 m [19]. Čas mezi okamžikem, kdy řidič začne působit silou na pedál/páčku 
a  okamžikem,  kdy  začne  brzdný  účinek  působit,  je  čas  tp.  Během této  doby  dochází  k 
vymezení vůle v uloženích a obložení musí dosednout na kotouč, apod. Po dobu tr + tp není 
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Obr. č. 5 – Funkční schéma ABS motocyklu [33]
motocykl  brzděn.  Doba  náběhu  brzdění  je  charakterizována  intervalem  mezi  počátkem 
brzdění až do plného účinku brzdy. V dalším intervalu je předpokládáno již plné brzdění při 
maximálním účinku15.
Nejúčinnější  brzdění,  kdy  je  kolo  nejvíce  zpomalováno,  je  velice  blízko  hranici 
blokování.  Je ale nutné,  aby daný systém tuto hranici  rozpoznal.  Přístup k tomu je velice 
jednoduchý – čeká, až se kolo zablokuje. Bez rozpoznání toho, čemu má zabránit, by systém 
nefungoval. Následně systém reaguje stejně, jako řidič motocyklu bez ABS, tj. ihned přestane 
na  okamžik brzdit.  Narozdíl  od řidiče ale celou operaci stihne cca 10x za vteřinu,  takže 
relativní nebezpečí ze zablokování kola nehrozí.
Fakt,  že  systém  reaguje  právě  na  hranici  blokování  kola,  má  velkou  výhodu:  je 
irelevantní, kde tato hranice „leží“. Z principu funkce je také zřejmé, že při využití systému je 
brzdná dráha delší,  což znamená, že řidič brzdí lépe bez ABS, protože brzdí neustále bez 
přestávek. Takový způsob brzdění představuje ideální křivku brzdění, ABS pak připomíná 
lomenou čáru jemně pulzující a velmi se blížící ideální křivce.
 (v -  rychlost  motocyklu, vk -  rychlost  kola, vref -  referenční  rychlost, s  - prahová 
hodnota skluzu)
Při dosažení 2. fáze dochází ke spuštění regulačního procesu systému ABS. Brzdný 
tlak se již nezvyšuje, kolo zpomaluje. Ve 3. fázi  dochází ke snížení brzdného tlaku, přičemž 
kolo se začne otáčet rychleji, ale obvodová rychlost nadále klesá. Ačkoliv se to může zdát 
jako paradox, není tomu tak: hmota kola setrvává v pohybu, přičemž setrváním se rozumí 
„zůstat  v  určitém  stavu“,  resp.  stavu  těsně  před  tím,  než  se  kolo  zablokuje  a  kdy  kolo 
15 Ze zpoždění lze integrací získat také brzdnou dráhu a rychlost
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Obr. č. 6 - Regulační cyklus ABS 
(Bosch) [17]
uklouzne. Sladit tyto tři křivky – brzdná síla, obvodové zrychlení kola a rychlost kola – není 
jednoduché, jelikož se v jednotlivých fázích tyto křivky vzájemně ovlivňují.
3.2.1 ABS při zatáčení motocyklu
V zatáčce  působí  ABS kontraproduktivně.  Jednou možností  je,  že  dojde „naráz“ k 
narovnání motocyklu a motocykl  se dále pohybuje rovně, druhou možností  je, že dojde k 
náhlému poklesu bočních sil (resp. ke ztrátě bočního vedení kola), což obvykle končí pádem. 
Řešením  by  bylo  zařízení,  které  by  měřilo  náklon,  na  základě  toho  by  určovalo  a 
optimalizovalo z podmínek adheze zbytek adhezních sil pro brzdění.
1 – hnací síla, 2 – brzdná síla (působí proti hnací síle), 3 – vodící síla (boční síla), 4 – 
tíha síly působící ve stopě pneumatiky
 Kammova kružnice přilnavosti znázorňuje možné velikosti podélných a bočních sil. 
Bmax představuje maximální brzdnou sílu za daného součinitele tření m. Je-li brzdná síla větší, 
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Obr.č. 7 – Kammova 
kružnice přilnavosti [36]
 
Obr.č. 8 – Adhezní síly [36]
dojde k zablokování kola. Kolo brzděné maximální silou není schopno přenést boční síly S. 
Při 50%  Bmax  je možné přenést více než 85% maximální možné boční síly S, což je na 
obrázku zvýrazněno tučně. Kolo, které přenáší maximální boční sílu Smax není již schopno 
přenosu brzdné síly. 
Uspořádání systému ABS může být klasické,  kdy je přední i zadní brzda ovládána 
odděleně. Existují tzv. integrální systémy, které ovládají přední i zadní brzdu současně. 
Princip činnosti ABS
Při normálním brzdění proudí kapalina od hlavního brzdového válce do brzdového 
třmenu Stupňový píst  v jednotce pro uvolňování tlaku zůstává v horní poloze.  Má-li kolo 
sklon k blokování,  působí signál přicházející od kola přes řídící jednotku na magnetický a 
regulační ventil. Tlak kapaliny působí na píst jednotky pro uvolňování tlaku a tlačí jej dolů. 
Objem kapaliny nad stupňovým pístem se zvětšuje a tím se snižuje tlak a klesne brzdná síla.  
Současně s uzavírajícím kuličkovým ventilkem přeruší vlastní brzdový okruh, nezávisle na 
tom, zda řidič stlačuje brzdový pedál či nikoliv.
Příkladem může být Bosch motocykl  ABS s ECBS doplňující  aktivní bezpečnostní 
systém. Umožňují řidiči bezpečně zastavit v kritických situacích bez obav ze zablokování kol. 
Motocykl je vybaven hydraulickými brzdami, které váží jen 0,7 kg.
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Obr.č. 9 – Motocykl osázený systémem Bosch s ABS ECBS 
s aktivním bezpečnostním systémem [37]
Na obrázku je znázorněno ideální rozdělení brzdných sil, vodorovná osa znázorňuje 
zpomalení,  svislá  osa  znázorňuje  procentuální  část  brzdné síly  –  červená  barva  je  přední 
brzda, zelená barva je zadní brzda.
Samozřejmostí  celého  sytému  je  zajištění  stability  a  ovladatelnosti  motocyklu  při 
využití ABS na jakémkoliv povrchu komunikace a rychlé přizpůsobení se změnám adheze, 
nehodí se ale používat jej u motocyklů určených do terénu. Na řízení motocyklu s ABS je 




Graf č. 11 - Ideální rozdělení brzdných sil [17]
3.3 MODERNÍ PŘILBY
Jezdec  by  se  měl  pokusit  dosáhnout  max.  pohodlí,  teprve  pak  se  může  „naplno“ 
věnovat řízení, aniž by byl rušen. Velmi důležitá je vhodně anatomicky tvarovaná přilba s 
efektivním ventilačním systémem pro regulaci  teploty,  popř. pro snížení aerodynamického 
hluku. Neméně je důležitá i hmotnost přilby, zde figurují tři faktory:
• skutečná hmotnost, která se projevuje tím, když řidič helmu nosí
• pociťovaná váha
• dynamická váha, která se projeví při odolnosti proti větru a setrvačností. 
Skutečná váha má přímý vliv na zrychlení a působí na krční svalstvo.  Při jízdě na 
motocyklu je stres totiž aplikován na krční svaly, což souvisí nejen od hmotnosti přilby jako 
takové,  ale  také  z  odolnosti  proti  větru.  Z  tohoto  důvodu  je  velmi  důležité  zlepšování 
aerodynamiky jako faktoru prevence vzniku únavy. 
Např.  u přilby zn.  SHOEI, která  vyvinula  duální  EPS, systém umožňuje optimální 
výměnu teplého vlhkého vzduchu, který odchází ven, za chladný čerstvý vzduch přicházející 
z  venku.  Účinek  větrání  při  zkouškách  v  aerodynamickém  tunelu  barevně  zobrazuje 
následující obrázek. Na přilbu působila při testu rychlost větru 100 km/h, pokles teploty byl 
měřen po 5 min. 
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Obr.č. 10 – Aerodynamika přilby [23]
3.4 SOUČASNÉ MODERNÍ ÚVAHY PRO ZLEPŠENÍ AKTIVNÍ 
BEZPEČNOSTI
Tato pasáž je věnována hluku a vibracím motoru motocyklu a jejich vlivu na lidského 
činitele.  Je to problematika,  na kterou se stále  více zaměřují  výrobci při  vývoji a inovaci 
prvků aktivní bezpečnosti svých strojů.
3.4.1 Vliv vibrací na lidský organismus
Vibrace se dělí podle způsobu přenosu, s ohledem na zpracovávané téma jsou uvedeny 
jen ty, které mají přímou souvislost:
1) Celkové vibrace přenášené na sedící nebo stojící osobu z vibrujícího sedadla, podlahy 
nebo plošiny tak, že způsobují intenzivní vibrace celého těla, resp. rezonance částí těla 
a  tkání,  což  vede  k zvýšenému  napětí  svalů  udržujících  tělo  ve  stabilní  poloze  a 
následkem toho dochází k nepříznivým vlivům i na páteř
2) Celkové vertikální vibrace o frekvenci nižší než 1 Hz, zejména pak o kmitočtu 0,3 až 
0,6 Hz, které mohou vyvolat tzv. kinetózy16
16  Projevují se nevolností, nauzeou, bledostí, apod.
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Obr.č. 11 – Rozdíl  
teplot při efektivním 
odvětrávání [23]
3) Místní  vibrace přenášené na ruce jsou sice nejčastější,  ale  ze zdravotního hlediska 
nejzávažnější.  Dochází  k poškození  kostí,  kloubů,  svalů,  šlach,  onemocnění  cév  a 
postižení nervů 
Pro posouzení  směrových účinků vibrací  byly  stanoveny soustavy souřadnic,  např. 
lidské tělo a ruce, ve kterých se vibrace měří.
V souvislosti s přenosem vibrací na člověka jde o otřesy lidského organismu. Např. 
cestující v dopravních prostředcích jsou vystaveni vibracím, resp. otřesům, které po určitém 
čase  ovlivňují  a  zhoršují  organické  funkce,  což  způsobuje  zdravotní  poškození.  Tyto 
nežádoucí působení na lidský organismus vedou k únavě řidiče, což ovlivňuje jeho výkon a 
reakční  schopnosti.  Intenzita  lidského  vjemu  je  určena  kmitočtem  i  rychlostí  kmitavého 
pohybu.  Při  působení  dochází  k vynucenému kmitání  určitých  částí  těla,  záleží  ovšem na 
fyzikálních vlastnostech vibrací, jako je např. intenzita či frekvence, a na způsobu přenosu na 
lidský organismus. Když je budící frekvence blízká vlastní frekvenci některých důležitých 
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O
br.č. 12 -  Soustava souřadnic  
lidského těla [24]
Obr.č. 13 – Soustava souřadnic lidské ruky  
[24]
orgánů, popř. částí lidského těla, dochází k závažným rezonančním jevům. Obecně platí, že 
každá část  lidského těla rezonuje s jinou frekvencí  vibrací a při  určitém kmitočtu dochází 
v orgánech a tkáních k zesílení účinku.
V důsledku  se  dá  tedy říci,  že  vibrace  zvyšují  nebezpečí  vzniku  silniční  dopravní 
nehody.
Na  motocyklisty  působí  vibrace,  které  se  přenášejí  zejména  z řídítek,  stupaček  a 
sedadla. Ze zdravotního hlediska jde o místní vibrace, které se přenáší na ruce a tím působí na 
periferní cévy,  nervy horních končetin a svalově-kloubní aparát.  Některé důsledky vibrací 
může  motocyklista  na  sobě  pozorovat  i  pouhým  okem,  jde  o  tzv.  bílé  prsty  způsobené 
expozicí vibrací. Podle těchto účinků jsou stanoveny příslušné limity vibrací, které výrobci 
zohledňují a snaží se zajistit maximální komfort jízdy a zdraví přepravovaných osob.
Na provoz motocyklů z hlediska vibrací se v ČR nevztahuje žádná legislativa, z tohoto 
důvodu bylo při posuzování vlivu přihlédnuto k nařízení vlády č. 148/2006, které definuje 
mezní hodnoty vibrací pro zaměstnance. Pokud to vztáhneme k motocyklu, může se jednat o 
policisty na motocyklech, kurýrní služby, poštovní doručovatele, apod. 
Z  normy  ČSN  ISO  5349-1  (Vibrace  –  Měření  a  hodnocení  expozice  vibracím 
přenášeným  na  ruce)  vychází  analýza  vibrací  přenášených  na  rozhraní  řídítka  –  paže. 
Výsledkem je hodnota doby působení  vibrací  motocyklových řídítek  bez rizika poškození 
zdraví, což je cca 190 min. Analýza lze provézt i podle normy ČSN ISO 2631-1 (Vibrace a 
rázy  –  Hodnocení  expozice  člověka  celkovým vibracím),  kde  je  pak  výslednicí  hodnota 
celkových vibrací na sedadle cca 83 min bez poškození zdraví.
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4 PASIVNÍ BEZPEČNOST MOTOCYKLŮ
To, že je velký rozdíl mezi jízdou v automobilu a na motocyklu,  vychází z podstaty 
věci. Z hlediska pasivní bezpečnosti je rozdíl  markantní: zatímco automobil současnosti je 
pro  jeho  řidiče  jakýsi  bezpečnostní  „kokon“i  bez  jakýkoliv  zásahů  řidiče,  bezpečnost  na 
motocyklu má řidič v podstatě pouze ve své režii. 
Předpokladem  pro  relevantní  projekty,  vývoj  a  výzkum  prvků  aktivní  a  pasivní 
bezpečnosti bylo zpracování a studování vzniklých dopravních nehod. Tyto údaje, měření a 
výpočty jsou důležitými vstupními údaji,  na základě kterých se testují  nové technologie v 
motocyklovém průmyslu. 
Ze statistických údajů lze pozorovat, že jednou z nejčastějších nehod motocyklu je 
srážka  s  automobilem.  Vědecké  týmy  se  tedy  zaměřili  především  na  oblast  ochrany 
motocyklisty při srážce s vozidlem. V momentě srážky samozřejmě působí mnoho faktorů, se 
kterými musí vědecké týmy počítat a které se snaží modelovat. Jedná se zejména o rychlost 
motocyklu, rychlost automobilu, bod střetu automobilu s motocyklem nebo např. úhel střetu. 
Z posledního zmiňovaného faktoru vychází  také statistické  vyjádření  reálných dopravních 
nehod  zpracovaných do následujícího grafu.
Klasickými představiteli prvků pasivní bezpečnosti jsou např. rámy či airbagy, které 
razantně snižují možnost zranění hlavy a krku tím, že se snaží maximálně pohltit kinetickou 
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Obr.č.14 – Procentuální vyjádření  
počtu dopravních nehod v závislosti na 
úhlu střetu automobilu a motocyklu  
[26]
energii těla při nárazu do překážky, nejčastěji při čelní srážce. Airbag jako řešení byl použit 
např. u Honda Goldwing.
Koncept  od  BMW  na  skútr  s  ochranným  rámem  C1,  kde  je  stěžejní  myšlenkou 
ochrana hlavy motocyklisty.
Protože  dalším  velmi  častým typem  nehody  motocyklisty  je  výjezd  automobilu  z 
vedlejší  silnice  v  okamžiku,  kdy  kolem  projíždí  motocykl,  testy  prostředků  na  ochranu 
motocyklisty se ubírají i tímto směrem.
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Obr.č. 15 – CRASH test [26]
 
Obr.č. 16 – Koncept BMW [26]
S nárazem do boku  motocyklu  je  spojena  i  studie,  která  se  zabývá  modelováním 
účinků nehody na přední pneumatiku, která je prvním styčným bodem při kontaktu motocyklu 
s překážkou. Z této studie jsou zřejmé modely borcení pneumatiky jako celku, ale i pláště, 
kordu, borcení ráfků předního kola, atd.
V dnešní době je základem pro posuzování pasivní bezpečnosti motocyklisty norma 
ISO 13232 z roku 2006, kde je shrnuto 7 základních typů srážek.
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Obr.č. 17 – Náraz automobilu do boku motocyklu  
[26]
 
Obr.č. 18 – Základní typy testů srážek motocyklu s automobilem [26]
4.1 KONSTRUKCE A PRVKY KOMUNIKACÍ
Bezpečnost prvků komunikací jako jsou svodidla, dopravní značky, bariéry, železniční 
přejezdy,  víka kanálů,  vodorovná dopravní značení  či  stromy a křoviny,  je také jedním z 
globálně  řešených  problémů,  např.  v  projektu  APSN.  Samozřejmostí  je  snaha  eliminovat 
následky pro motocyklisty při nárazu do některé z těchto překážek. Např. týmy celého světa 
se snažili  pomocí modelů spočítat,  co udělá náraz na svodidla s lidským tělem. Výstupem 
bylo navržení opatření, která zvýší procento na přežití takového nárazu. Příkladem jednoho z 
modelů je simulace pádu z motocyklu, kdy jezdec klouže po silnici po zádech nohama napřed 
a následně pod úhlem 15°(resp. 30°) naráží trupem do svodidel.
Tato studie ve výsledku navrhla „bezpečná“ svodidla, která se testují po celé Evropě v 
několika provedeních, např.:
• V  Německu  a  Rakousku  byly  na  úsecích  dálnic  nainstalovány  polyuretanové 
„návleky“ na stávající konstrukce svodidel. Životnost těchto návleků je okolo 4 let, 
snižuje se ale v zimně poškozením od radlic sněžných pluhů.
• Francie testovala na svých dálnicích verzi „mototube“. Jedná se o plastový doplněk 
stávajících svodidel.




Obr.č. 19 – Náraz těla do svodidel [26]
• Ve  Švédsku  testovaly  hliníkové  profily  integrované  na  velmi  nebezpečná  lanová 
svodidla, které známe např. i z naší olomoucké dálnice. Předcházelo se tak zraněním 
způsobeným nárazem těla do samotného lana.
           
4.2 MOTOCYKLOVÉ OBLEČENÍ
Při nehodě je úkolem ochranného oblečení motocyklisty eliminovat dopady nehody na 
tělo „motorkáře“. Kvalitní „motorkářské“ oblečení významně snižuje počet zranění při pádech 
a klouzání po vozovce. Primárním úkolem tohoto oblečení je chránit proti:
• oděrkám a spáleninám pokožky, příp. Svalů při tření těla po vozovce
• řezným a tržným ranám způsobenými o ostré předměty
• popáleninám při kontaktu s motorem či výfukem
• tvrdým nárazům způsobujícím zlomeniny  či  úrazy  kloubů,  absorbací  a  následným 
rozložením sil na hranici, kterou lidské tělo snese, vzniklých při nárazu.
4.2.1 Statistické údaje zranění motocyklistů
Ze statistik lze vyčíst, že 80% při nehodě zraněných motocyklistů má úrazy dolních 
končetin,  z  toho zaujímají  23% úrazy kotníků  nebo např.  16% úrazy chodidel.  Lze  tedy 
pozorovat, že 4/5 nehod motocyklistů končí pro jezdce zraněním nohy a 1/3 má zlomeniny 
velkých kostí. 
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Obr.č. 20 – Plastová verze svodidel  
[26]
 
Obr.č. 21 – Verze nových profilů svodidel  
[26]
Cca  30% zranění  motocyklistů  jsou  úrazy  rukou,  23% úrazy  zápěstí.  Úrazy  paží, 
klíčních kostí a ramen jako celku je okolo 56%, zlomeniny v tomto případě se vyskytují u 
17% zraněných.
V  roce  1986  jedna  z  německých  studií  sledovala  následky  nehod  motocyklistů  s 
ochrannými prostředky a bez nich. U vhodně vybavených jezdců byla doba hospitalizace o 7 
dní  kratší,  o  20  dní  kratší  byla  také  pracovní  neschopnost  a  o  40%  se  zmenšila 
pravděpodobnost  trvalých  následků  oproti  „nevybaveným“  kolegům.  Projekt  MAIDS 
(Motorcycle Accidents In Depth Study), komplexní přehled jednostopých PTW (motocykly, 
skútry,  mopedy,...),  provedený v pěti  evropských zemích,  se zabýval  na přelomu tisíciletí 
obdobnou problematikou a došel i k téměř totožným závěrům. Motooblečení jako ochranný 
prvek splňuje svou funkci v 34% a v 57% zmírňuje zranění.
Průměrné  náklady  na  léčení  jednoho  motocyklisty  po  dopravní  nehodě  jsou  cca 
317000 Kč17, cena invalidního vozíku se pohybuje od 80 000 Kč výše [28].
Nejčastější zdravotní důsledky dopravních nehod motocyklistů v ČR:
17 Zdroj mluvčí VZP
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• otevřené, komplikované zlomeniny dolních končetin,
• vážné úrazy hlavy, zlomeniny obličejových kostí, a to i přes použití přilby,
• úrazy páteře,
• zlomeniny pánve.
4.2.2 Bundy a vesty s airbagem18
Jízda na motocyklu nebo např. na čtyřkolce s sebou nese i velké bezpečnostní riziko 
pro jezdce,  popř.  spolujezdce.  Počty těžce  zraněných ale  i  usmrcených motocyklistů  jsou 
alarmující.
V okamžiku střetu s vozidlem či s překážkou a následným pádem je velmi vysoká 
pravděpodobnost  zranění  životně  důležitých  orgánů  horní  části  těla,  zejména  pak  páteře. 
Takové  zranění  může  být  fatální  a  nebo  může  být  v  konečném důsledku  příčinou  trvalé 
invalidity.
Z těchto důvodů byl vyvinut systém „integrovaného airbagového systému“ vloženého 
do sportovního oblečení, bundy či vesty s cílem, co nejlépe a nejvíce minimalizovat tato těžká 
zranění. 
Airbag se aktivuje,  až když  nenávratně  dochází  k pádu a tudíž  bunda či  vesta  při 
běžném nošení a pohybech majitele nijak neomezuje a dobře se nosí. Aktivační zařízení je v 
podstatě lanko, které pomocí karabinky spojíme s rámem motocyklu a v případě, že je jezdec 
vymrštěn  ze  sedadla,  lanko  vytrhne  pojistku  a  airbag  se  začne  naplňovat.  Lanko  má 
samozřejmě určitou vůli a musí být napnuto minimální silou 11 až 15 kg. Tím se předchází 
samovolnému spuštění při sestupování z motocyklu či při nutných pohybech na motocyklu 
jako je stoj ve stupačkách atd. Jedinou podmínkou je fixace vždy vzadu za pravou nohou. 
Pomocí aktivačního zařízení se otevře náplň (bombička) s CO2. V rozmezí 0,2 až 0,5s se 
naplní airbag v bundě a tím dojde k ochraně důležitých tělesných částí, např. páteř, krk, hruď, 
břicho či bederní oblast. Tím dochází k podstatné redukci možností vážného zranění těchto 
nejčastěji postižených orgánů. Náplň s CO2 je strategicky umístěna na boku oblečení, aby se 
zamezilo zranění žeber od „bombičky“ např. při čelním nárazu. V testech výrobce se airbag 
plně  nafouknul  již  během  0,2s.  Po  aktivaci  airbagu  uvedeme  vestu  do  původního 
18 Video http://www.motorcycleadventure.cz/index.html 
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provozuschopného stavu pouze vyfouknutím a instalací nové náplně. Dnes již existuje celá 
řada alternativ, např. celé obleky s touto funkcí.19 Bundy lze nosit po vyjmutí airbagu i jako 
samostatnou část oblečení.
                             
 Jelikož se tato oblast velice rychle rozvíjí, existuje již několik alternativ. Obdobná 
verze  se  aktivuje  při  nárazu  nebo  pádu  v  okamžiku,  kdy  řídící  jednotka  v  motocyklu 
vyhodnotí signály senzorů jako nebezpečné a následně pak vyšle radiový signál do přijímače 
jednotky v airbagu jezdce, popř. i spolujezdce20. 
19 Video http://www.youtube.com/watch?v=mo9Vlt5tGwY&feature=related 
20 Video http://www.motorkari.cz/clanky/moto-novinky/nolan/eicma-nove-prvky-pasivni-bezpecnosti--
17246.html  video 1, prezentace firmy Dainese
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Obr.č. 22 – Airbag vesty [21]
 
Obr.č. 23 – Připevnění k  
motocyklu [21]
Jinou  verzí  je  motoairbag,  který  víceméně  fixuje  pouze  krk,  nafouknutý  límec 
podporuje  také  kutálení  jezdce  po  povrchu  komunikace  a  tím  chrání  jeho  paže  před 
vykloubením či zlomením. Systém funguje opět na principu lanka, které vytrhne pojistku21.
21 Video http://www.motorkari.cz/clanky/moto-novinky/nolan/eicma-nove-prvky-pasivni-bezpecnosti--
17246.html  video 3, prezentace firmy Spidi
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Obr.č. 24 – Popis funkce produktu firmy Dainese [26]
Obr.č. 25 – Airbag firmy 
Spidi [21]
V této  době  se  používá  i  na  scéně  profesionálního  motocyklového  sportu  jako  je 
MotoGP.
Používání aibagu jako prostředku pasivní bezpečnosti lze jen doporučit i z hlediska 
toho, že dle statistik22 jednoho z výrobců motoairbagu, firmy Brembo, se více než 85% nehod 
stane v obcích, čili při relativně nízkých rychlostech. Exaktní data vypovídají o tom, že cca 
75% nehod se stane v rychlosti nižší než 50 km/h.
  
Samozřejmě se při některých nehodách objevují mechanismy a síly působící na tělo, 
při kterých motooblečení nemůže následky příliš zmírnit:
• prudký ohyb - „drtící“ či kroutící síly působící na dolní končetiny, např. noha mezi 
motocyklem a vozidlem
• průnik předmětů do těla – mnohočetná zranění způsobená tímto aspektem
• intenzivní náraz na trup těla – vnitřní zranění, např. náraz hrudníku do sloupu





r.č. 26 – Oblasti největšího poškození prodření u 20ti  
vzorků motooblečení [21]
Rozmístění ochranných prvků a design vychází z výzkumů a ze sledování reálného 
opotřebení motooblečení po nehodách. Exponovaná místa se dělí na zóny, ty určují oblasti, 
kde často dochází k nárazu, odřeninám, atd. 
Na základě  výzkumů byli  definovány evropské  standardy a  normy,  které  by mělo 
oblečení splňovat. Všechny používané materiály a ochranné prvky jsou testovány, pokud splní 
normy, jsou označeny CE (Conformite Europeen). Např. schválená obuv má označení CE EN 
13634, kombinézy, bundy a kalhoty CE EN 13595, „motorkářské“ oblečení s ochranou proti 
nárazu EN 1621-1.
Norma dále dělí oblečení do kategorií:
• LEVEL 1 – ochrana při nehodě v rychlosti do 48 km/h (tzv. městská rychlost – 30 
mil/h)
• LEVEL 2 – ochrana při nehodě ve vyšší rychlosti,  po které již nesmí být oblečení 
znova použito
• LEVEL  3  –  definuje  Cambridge  standard,  popř.  SATRA  (alternativní  technické 
prostředky)
Uvedené normy převzaly všechny státy EU.
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Obr.č. 27 – Exponovaná místa  
motooblečení [21]
5 VNÍMÁNÍ DOPRAVNÍ SITUACE V ČR MOTOCYKLISTY
V motocyklové sezóně 2010 byl proveden průzkum pomocí dotazníku na motosrazech 
v ČR. Respondenty byli sami motocyklisté. Bylo jim položeno 24 otázek rozdělených do 6 
kategorií:
• Motocyklista z hlediska účastníka silničního provozu
• Dodržování pravidel silničního provozu
• Aktivní bezpečnost
• Pasivní bezpečnost
• Technický stav motorového vozidla (motocyklu)
• Zkušenost s Policií ČR
Respondent  před  vyplněním anonymního  dotazníku  uvedl  svůj  věk,  pohlaví,  počet 
odježděných sezón na motocyklu a průměrný počet ujetých km/rok na motocyklu.
Počet  dotazovaných  motocyklistů  byl  30.  Nejstaršímu  respondentovi  bylo  61, 
nejmladšímu 24 a průměrný věk činil 35,5 roku. Zastoupení pohlaví bylo 4:1 ve prospěch 
mužů.  Nejvyšší  počet  průměrně ujetých km/rok byl  stejný u dvou osob, oba v profesním 
životě Policisté  na motocyklech a v  osobním „motorkáři“  (17 500 km/rok).  Z dotazníků 
vyplynulo,  že  ženy  „motorkářky“  jezdí  o  mnoho  méně  než  muži.  Zatímco  muži  najezdí 
průměrně cca 11 500 km/rok, ženy pouze okolo 5 000 km/rok. Nejvyšší počet odježděných 
sezón na motocyklu (u jakékoliv kubatury) byl 15, nejnižší 6. 




Při  zpracování  dat  bylo  vycházeno z analýzy a  z  komparace  v prostoru  (ČR) a  v 
příčinách. Myšlenkový postup či proces, spočívající v rozložení poznávaného jevu na dílčí 
části s cílem vymezení podstatných a společných znaků a třídění dat do skupin, je analýza. 
Přirovnávání a srovnávání je pak komparace. 
Analýza byla využita jak ve zpracování statistických dat, tak ve zpracování dotazníků 
od respondentů. Komparace byla využita zejména při zpracování dat z dotazníků, konkrétně 
při vyhodnocování obdobných odpovědí na téže otázky.
Při zpracování práce byla využita i metodika syntézy a dedukce. Syntézu lze chápat 
jako sjednocení nebo spojení, dedukci pak jako odvození závěrů.  Všechny zmíněné metodiky 
byly využity zejména při zpracování statistik a dotazníků. V obou těchto stěžejních částech 
bylo také využito metody abstrakce od vyšších úrovní k nižším. Využitá data byla zpracována 
rozdílnými  statistickými  postupy.  Historická  metoda  byla  využita  při  tvorbě  časových  a 
vývojových řad při zpracování dat.
5.2 PŘEHLED VÝSLEDKŮ Z DOTAZNÍKŮ RESPONDENTŮ A 
JEJICH SROVNÁNÍ S DATY ZE STATISTIK
Dotazovaní motocyklisté, dle svých vlastních zkušeností, považují za příčinu vzniku 
nebezpečných  situací  v  silničním  provozu  zejména  bezohlednost  ostatních  účastníků 
silničního  provozu.  To je  ovšem dosti  obecně řečeno.  Za bezohlednost  považují  i  nedání 
přednosti v jízdě, které však mohlo mít i jiné důvody, jako např. přehlédnutí přijíždějícího 
motocyklu. Možnost zlepšení této situace vidí řidiči motocyklů především ve svých rukou, 
jelikož jde především o jejich vlastní zdraví. Za primární opatření vedoucí k redukci počtu 
takto vzniklých nehod považují snížení rychlosti z jejich strany. V další části dotazníku však 
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až 60% řidičů přiznává, že úmyslně porušují nejčastěji právě maximální dovolenou rychlost. 
Jeden z respondentů přiznal, že i o 70 km/h v obci. Průměrně se však jednalo o 30 km/h až 90 
km/h na daném úseku. Pokud jsou si vědomi nebezpečí z nedodržování předepsané rychlosti a 
sami vidí řešení ve snížení rychlostí, kterou se po komunikaci pohybují, vyvstává tedy otázka, 
proč tento problém vůbec vzniká a proč je nejčastější příčinou silničních dopravních nehod 
motocyklů právě rychlost. Jako důvod k překročení rychlosti uvedli např. předjíždění, dlouhé 
rovinky nebo úseky, které řidiče dobře znají. Dotazováni byli i jedinci, kteří zastávají názor, 
že  omezení  rychlosti  na  daném  úseku  je  „zbytečným  zpomalováním“  a  rychlost  zde 
nedodržují  téměř  nikdy.  Na otázku,  co považují  dle  svého subjektivního názoru  za  příliš 
rychlou  jízdu,  často  odpovídali  rychlosti  kolem 200  km/h  nebo  rychlost,  kterou  je  řidič 
schopen ještě zvládat.
Z  hlediska  předjíždění  vozidel  (třetí  největší  obava  motocyklistů  dle  výsledků  z 
dotazníků)  70%  respondentů  odpovědělo,  že  nepředjíždí  riskantně.  Co  ale  považují  za 
riskantní předjíždění, když na otázku, zda předjíždí v místech, kde je to dopravním značením 
zakázáno, odpověděli v 70% ano. Jedna polovina dotazovaných řidičů předjíždí i zprava, což 
je opět považováno za riskantní předjíždění.  
Samostatným velkým problémem je, podle názoru respondentů, stav, kvalita a údržba 
komunikací. Mnoho nehod se stalo v důsledku špatného stavu komunikace (výmoly na silnici, 
štěrk na vozovce,  atd.)  i když na toto nebezpečí  neupozorňovalo žádné dopravní značení. 
Tento fenomén je nejvíce viditelný s prvními jarními „nedočkavci“, kteří vyrážejí na silnice, 
ze kterých ještě nebyl odklizen zimní posyp a nebyly spraveny výtluky po zimě.
V  odpovědích  na  položená  otázky  se  překvapivě  často  vyskytoval  nesouhlas  s 
nynějším systémem získávání řidičských oprávnění skupiny A. Motocyklisté „nováčci“ jsou 
dle  jejich  názoru  nepřipraveni  a  s  nedostatkem  zkušeností  úspěšně  opouštějí  autoškoly. 
Přílišná suverenita, nízký pud sebezáchovy a silné stroje v rukou nedostatečně připravených 
řidičů jsou častým viníkem smrti, nejen pro řidiče motocyklů samotné.
Zlepšení  této  situace  dotazovaní  motocyklisté  vidí  v  přísnějších  podmínkách  pro 
získání řidičského oprávnění, častější kontroly autoškol s následnou zpětnou vazbou ve formě 
kvalitnější výchovy řidičů v autoškolách, rozčlenění získání řidičského oprávnění podle věku 
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a zkušeností s řízením „slabších“ motocyklů, nebo např. v udělování řidičského průkazu „na 
zkoušku“  a  následně  (např.  po  třech  letech  bez  zaviněné  dopravní  nehody)  získání 
plnohodnotného řidičského průkazu, atd. 
Aktivní  bezpečnost  motocyklisté  spatřují  zejména  ve  100%  technickém  stavu 
motocyklu. Zlepšení pak navrhují např. v kratších časových úsecích technické kontroly nebo 
ve zlepšení osvětlení motocyklu.  Prvky pasivní bezpečnosti se snaží využívat v maximální 
možné  míře23 30% dotazovaných  motocyklistů,  20% dotazovaných  se snaží  využívat  tyto 
prvky odhadem při 80% příležitostí. Na otázku, jestli se snaží udělat „něco navíc“ z hlediska 
pasivní bezpečnosti, odpovědělo 60% dotazovaných ne, 30% ano a 10% taktéž ano, ale pouze 
na výrazně dlouhé vzdálenosti. 
Motocyklisté si své stroje často upravují, proto byla do dotazníku zařazena i kategorie, 
která se tímto zabývá. Nepovolené úpravy přiznalo 34% dotazovaných. Jednalo se o úpravy 
typu sání,  výfuk, atd.  Na otázku,  zda odpovídá motocykl  na 100% údajům v technickém 
průkazu 80% dotazovaných odpovědělo ano. 
Dotazník přinesl i překvapivé odpovědi. Např. u otázek „jezdíte na semaforech či na 
železničních přejezdech na červenou“ až na jediného respondenta všichni odpověděli ne. Z 
hlediska skladby respondentů šlo zřejmě o samá „neviňátka“ jelikož každý respondent vždy 
zastavil na pokyn policisty a nikdy se nepokoušel policejní hlídce ujet.
23 S ohledem na finanční situaci
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5.3 VYHODNOCENÍ OBOU POHLEDŮ
Statistická data jsou v relativní shodě s daty získanými z dotazníků. Jako nejčastější 
příčinu shodně uvádějí nepřiměřenou rychlost, na druhém místě pak nedání přednosti v jízdě. 
V  hlediska  nepřiměřené  rychlosti  jsou  si  motocyklisté  vědomi  svého  vlastního  zavinění, 
bohužel jak z odpovědí v dotazníku vyplývá, jezdit rychle jen tak nepřestanou. „Vymlouvají“ 
se na bezohlednost ostatních účastníků provozu, přitom naprostá většina z nich jsou také řidiči 
automobilů. V tomto ohledu je vynikající  kampaň BESIP „nemyslíš,  zaplatíš“, která nejen 
motocyklistům  připomíná  následky  dopravních  nehod.  Takže  pokud  si  motocyklisté  jsou 
vědomi svého podílu viny (i když zavinili cca 46% nehod s účastí motocyklu) a budou se jim 
následky nehod dostatečně připomínat (například zmíněnou kampaní), snad se aspoň několik 
jedinců zamyslí, než vyrazí po dálnici 250 km/h či v obci 120 km/h. Z technického hlediska 
by určitě pomohlo povinně zavést na nových motocyklech omezovače rychlosti.
Jednoznačně z obou skupin dat vyplynulo, že častěji „bourají“ mladší řidiči s praxí v 
řízení motocyklu do 10 let. Motocyklisté v dotazníku dali jasně najevo, že nesouhlasí s praxí 
autoškol a výchovou nových řidičů. Z praxe jsou také známé případy, kdy řidič ani autoškolu 
nenavštívil a přesto ŘP vlastní. V tomto směru by bylo řešením častější kontrola autoškol a 
vysoké pokuty za zjištěná pochybení. Na motosrazy jezdí i spousta motocyklistů, kteří ŘP sk. 
A nikdy nevlastnili.  Spoléhají  na to, že Policie ČR motocyklisty „tak často nestaví“ a při 
„spanilé jízdě“ je rovněž nikdo kontrolovat nebude.
Vynikající je ale postoj policie v tom, že po ukončení motosrazu přijedou na místo 
konání akce a poskytnou řidičům zdarma možnost zjistit množství alkoholu v dechu. Je to 
vstřícný krok, kterým chrání životy nás všech i bezpečnost na silnicích. 
Všichni řidiči, zvláště v letních měsících, musí předvídat a myslet nejen za sebe, ale i 
za ostatní účastníky silničního provozu. Musí zohlednit to, že u motocyklu, i když je „ještě 
daleko“, není tak jednoduché odhadnout relevantní rychlost. I jediná vteřina zabíjí, proto je 
lepší počkat a o těch pár vteřin se zdržet, než nést následky či zodpovědnost po celý život.
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6 ZÁVĚR
Cílem  této  diplomové  práce  s  názvem  „Specifické  podmínky  účasti  motocyklů  v 
silničním provozu“ bylo zpracovat statistická data uplynulých tří let, vyhodnotit je a na jejich 
základě  určit  typické  nebezpečné situace pro motocyklisty.  Nejčastější  příčiny vedoucí ke 
vzniku  silničních  dopravních  nehod  následně  zpracovat  a  navrhnout  opatření  pro  jejich 
snižování.  Část  práce  je  také  věnována  přehledu  moderních  prvků  aktivní  a  pasivní 
bezpečnosti. 
V  práci  byla  nejdříve  vymezena  daná  problematika.  Následně  byla  analyzována 
statistická data předchozích let včetně důležitých faktorů a vlivů, které na výsledná data mají 
rozhodující  vliv.  Na  základě  těchto  poznatků  byly  zpracovány  pomocí  programu  Virtual 
CRASH 2.2 přehledy typických nehod a nejčastějších příčin včetně možností odvrácení.
Zohledněny byly také prvky aktivní a pasivní bezpečnosti, které mají přímý vliv na 
koncentraci jezdce, zdravotní aspekty jízdy na motocyklu či na zmírnění následků dopravních 
nehod.
Součastná doba je ve znamení rychlosti ve všech odvětvích lidské činnosti. Vyjímku 
tedy  netvoří  ani  doprava.  Zvyšování  rychlosti  pohybu  je  důsledkem  vývoje  rychlejších 
motorových vozidel a zlepšující se infrastruktury, takže se tomuto trendu zcela vyhnout nedá.
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